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1 UVOD  
Človek si v današnjem času teţko predstavlja ţivljenje brez prevoznega sredstva. Mobilnost je 
povezana z dostopanjem do vsakodnevnih ciljev, ki se pri udeleţencih v prometu razlikujejo. 
Uporabniki prometnic vsakodnevno stremimo k čim hitrejšemu in tudi varnemu potovanju do ţelenih 
destinacij. Ker je Republika Slovenija tranzitna drţava, je v njeni pristojnosti tudi skrb za prometnice 
vseh rangov. Kljub temu da so za sam tranzit čez drţavo najpomembnejše avtocestne povezave, je 
treba skrb posvečati tudi varnosti in pretočnosti cest niţjega ranga od avtoceste, tj. glavnih cest, 
regionalnih cest in cest ostalih kategorij. 
Zaradi omenjenih zahtev po dostopnosti, hitrosti in varnosti potovanja je v praksi marsikateri odsek 
slovenskih cest potreben podrobnejše analize. Na podlagi te lahko nato rešujemo problematiko, ki se 
na odsekih pojavlja. Prometnih elementov in objektov, ki so potrebni izboljšanja ali rekonstrukcije 
prav zaradi razvejenosti prometnic na ozemlju Republike Slovenije, ni malo.  
Uporabnikom slovenskih cest je jasno, kje so točke, kjer so potrebni ukrepi. Kljub temu pa največkrat 
teţko določijo, kaj je na teh t. i. problematičnih točkah narobe in kako bi problem rešili. S to 
problematiko se zato ukvarjajo prometni inţenirji, ki z ustrezno študijo problema in temu primernimi 
analizami odkrijejo in v največji meri tudi odpravijo teţave na slovenskih cestah. 
Tekom študija na Fakulteti za gradbeništvo in geodezijo na Univerzi v Ljubljani sem spoznal tudi 
teoretično ozadje projektiranja prometnic v Republiki Sloveniji in s tem povezano tehnično obravnavo 
prometnic. Iz radovednosti in ţelje po uporabi pridobljenega znanja sem se odločil analizirati odsek 
ceste, ki poteka skozi naselje, v katerem stanujem. Ta odsek je navkljub pozitivnim rešitvam v zadnjih 
letih še vedno potreben sprememb. Odločil sem se, da na podlagi rezultatov analize in vsakodnevne 
uporabe prometnice poskušam locirati konfliktna mesta, jih komentirati in predlagati ustrezne posege. 
Izvedbo teh bom tudi kritično obravnaval. 
1.1 Problematika obravnavanega odseka 
Diplomska naloga obravnava prometni odsek regionalne ceste R1-210/1109 med stacionaţama 
km 1 + 300 in km 4 + 300 [1]. Odsek poteka skozi naselja Zgornje Bitnje, Srednje Bitnje in Spodnje 
Bitnje ter Ţabnico. Prva poglavja opisujejo omenjeni odsek, čemur sledi nekaj splošnega o teoriji 
prometne varnosti in zagotavljanju le-te v Republiki Sloveniji. V nadaljevanju bom opravil analizo 
prometnega odseka, v kateri bom določil računske hitrosti na odseku in z njimi povezan nivo usluge. 
Analiziral bom tudi ustreznost nivojskih prehodov za pešce in urejenost površin, namenjenih pešcem. 
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V povezavi z nivojskimi prehodi za pešce nastopajo tudi avtobusna postajališča, katerih ustreznost 
bom preveril v analizi odseka. 
Tema prometne varnosti odseka se ponuja kot idealno nadaljevanje analize odseka. Obravnaval bom 
register prometnih nesreč na izbranem odseku in na podlagi ponavljajočih se nesreč poiskal kritične 
točke odseka. Te se pojavljajo na mestih, kjer je moţnost prometnih nesreč povečana zaradi prometno-
tehničnih lastnosti cestišča in dejavnikov, ki so posledica psihofizičnega stanja udeleţencev v 
prometu. 
V poglavju varnosti prometnega odseka bom komentiral ustreznost omejitve hitrosti na odseku 
prometnice. Med uporabniki ceste se namreč pojavlja dvom upravičenosti omejitve vozne hitrosti na 
50 km/h. V povezavi z ustreznostjo omejitve hitrosti bom upošteval aktualno ureditev. Obravnaval 
bom vpliv prometno-tehničnih lastnosti na ranljive udeleţence v prometu, med katere spadajo 
kolesarji in pešci. Zadnji del diplomske naloge bo obsegal idejno rešitev za umirjanje prometa na 
področju obstoječega T-kriţišča, kjer se na regionalno cesto prvega reda priključi lokalna zbirna cesta. 
Poleg tega bom predlagal še posamezne rešitve vzdolţ izbranega dela odseka in jih ustrezno 
komentiral. 
1.2 Opis ceste  
Naselja Zgornje Bitnje, Srednje Bitnje, Spodnje Bitnje in Ţabnica leţijo med gorenjskima mestoma 
Kranj in Škofja Loka. Skozi naselja poteka regionalna cesta I. reda R1 210/1109. Regionalna cesta 
I. reda po definiciji predstavlja drţavno cesto, namenjeno prometnemu povezovanju pomembnejših 
središč lokalnih skupnosti in navezovanju prometa na drţavne ceste enake ali višje kategorije [2]. 
Cesta poteka od Zgornjega Jezerskega do kraja Ţelin pri Cerknem, odsek 1109 v skupni dolţini 
7770 m pa poteka od Kranja do Škofje Loke. V diplomski nalogi se bom posvetil delu te prometnice 
od stacionaţe km 1 + 300 na vstopu v kriţišče pred naseljem Zgornje Bitnje do stacionaţe km 4 + 300 
pred začetkom naselja Dorfarje (Slika 1). N tem delu je hitrost voţnje omejena na 50 km/h, dolţina 
odseka pa znaša 3 kilometre. 
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Slika 1: Obravnavani del odseka regionalne ceste R1 210/1109 od km 1 + 300 do km 4 + 300 (Geopedia, 2016) 
1.3 Opis krajev ob prometnici 
Značilnost naselja Bitnje (Zgornje, Srednje in Spodnje) in Ţabnice je tipična gradnja ob glavni 
prometnici, ki poteka skozi vse štiri kraje. Na Sliki 1 [3] vidimo, da se kmetijske površine, ki obsegajo 
območje do ţelezniške proge Jesenice–Ljubljana, nahajajo na levi strani prometnice, gledajoč v smeri 
rasti stacionaţe. Obratno kot kmetijske površine pa se gospodarska poslopja in večina bivalnih površin 
vseh naselij nahajajo na desni strani, gledajoč v isto smer. Ta ureditev na območju obstaja še vse od 
prvih poselitev ozemlja. Rezultat ureditve so številni priključki na regionalno cesto, bodisi direktno z 
dvorišč bodisi kot urejeni nivojski priključki z ustrezno prometno signalizacijo. Pozidava ponekod 
sega do bliţine roba cestišča.  
V krajih Zgornje, Srednje in Spodnje Bitnje ter Ţabnica ţivi okoli 2400 prebivalcev. Stopnja dnevnih 
migracij je velika, kar se odraţa na obremenitvah prometnice, ki teče skozi naselje in pomeni glavno 
prometno povezavo krajev ob prometnici z večjimi kraji, kot sta Škofja Loka in Kranj. V Ţabnici se 
nahaja podruţnična osnovna šola z vrtcem, kamor med šolskim letom dnevno odhaja veliko število 
otrok iz okoliških krajev. Šola leţi tik ob cesti, omejitev hitrosti pa je na območju šole prav tako kot 
drugod na odseku 50 km/h. V bliţini šole in vrtca se nahajata pošta in avtobusna postaja, kjer otroci 
med šolskim letom čakajo na javni prevoz. Med pošto in avtobusno postajo je lociran spomenik, kjer 
se ob pomembnejših drţavnih praznikih odvijajo manjše proslave. 
Tik ob prometnici je v Zgornjih Bitnjah lociran gasilski dom, nasproti njega pa je gostilna Strahinc, ki 
ima parkirišče ob cesti. Gostilna se tik ob prometnici nahaja tudi v Spodnjih Bitnjah. 
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Iz omenjenega je razvidno, da je ţivljenje domačinov močno povezano s prometnico, ki teče skozi 
naselje. Zato je nujno potrebno zagotavljanje varnosti vseh udeleţencev v prometu, od najbolj 
ranljivih pešcev in kolesarjev, med katerimi so v velikem številu tudi otroci, pa do voznikov osebnih 
vozil in kmetijske mehanizacije. Analiza stanja in temu ustrezna kritika sta zelo pomembni, saj lahko 
le na podlagi analize ugotovimo, kje točno se na odseku pojavljajo pomanjkljivosti oziroma 
neustreznosti, ki vplivajo na varnost in pretočnost odseka. 
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2 VARNOST V CESTNEM PROMETU 
V zadnjih desetletjih je bilo na področju cestno-prometne varnosti narejeno mnogo študij. 
Projektiranje prometnic skupaj s tehnološkim razvojem prevoznih sredstev stremi k čim večji varnosti. 
Kljub vsem storjenim ukrepom pa ta še vedno predstavlja pereč problem. Projektiranje cest sloni na 
pravilnikih, ki so za ta namen izdani v Uradnem listu Republike Slovenije in katerih smernice 
omogočajo čim večjo stopnjo varnosti v prometu na cestah Republike Slovenije.  
2.1 Nove smernice za povečanje varnosti v cestnem prometu in dolgoročni cilji 
Tako kot drugod po svetu je tudi v Sloveniji veliko pozornosti namenjeno varnosti v cestnem prometu. 
Zavedati se je treba, da prometne nesreče vsakoletno bremenijo drţavni proračun v zneskih, ki 
dosegajo in celo presegajo milijardo evrov. Za primerjavo, v EU so stroški prometnih nesreč leta 2009 
znašali okoli 130 milijard evrov [4].  
Novodobne smernice zato prav zaradi zmanjšanja ţrtev prometnih nesreč in reduciranja s tem 
povezanih stroškov stremijo k čim manjši umrljivosti na cestah. Švedska pobuda, ki stremi k 
doseganju redukcije smrtnih ţrtev v prihodnosti, se imenuje "Vision zero" ali po slovensko "vizija 0". 
Zasnovana je na ideji, da smo vsi ljudje in da delamo napake. Cestna mreţa nam mora omogočati 
neovirano gibanje, ob tem pa nuditi največjo stopnjo varnosti [5]. Namen "vizije 0" je torej limitiranje 
števila smrtnih ţrtev in hudo poškodovanih oseb zaradi prometnih nesreč k ničli. Odgovornost za 
varnost v cestnem prometu pripisuje vsakemu posameznemu uporabniku prometnic. Poleg tega 
drţavne organe in s cestnim prometom povezane organizacije obvezuje k prilagoditvam prometnega 
sistema v tolikšni meri, da smrtnih ţrtev in hudo poškodovanih v prometu v prihodnosti ne bi bilo več. 
2.2 Statistika prometnih nesreč na Slovenskem v obdobju 2001–2015 
Statistiko prometnih nesreč vodi Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa, ki v letnih 
poročilih podaja tudi spreminjanje števila prometnih nesreč in poškodb v njih za obdobje zadnjih let. 
Na spletnih straneh agencije so tako dostopni vsi statistični podatki o prometnih nesrečah na 
slovenskih cestah.  
Podatke o prometnih nesrečah za obdobje od leta 2001 do 2015 prikazuje Preglednica 1 [6]. Poleg 
informativne narave so pomembni tudi za primerjavo z nezgodami na obravnavanem odseku 
regionalne ceste v enakem časovnem obdobju. S primerjavo lahko ugotovimo, če število nezgod sledi 
statistiki drţave in če morda prihaja do odstopanj. 
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Preglednica 1: Število prometnih nesreč in posledice v obdobju 2001–2015 
   Posledice nesreč   
Leto Vse 
nesreče 
Nesreče s telesno 
poškodbo 






2001 39722 9092 278 2481 10384 12865 
2002 39732 10065 269 1561 12538 14099 
2003 41319 11595 242 1411 15487 16898 
2004 43136 12710 274 1396 17665 19061 
2005 31669 10343 257 1295 13424 14719 
2006 32123 11404 262 1261 15363 16624 
2007 30890 11377 293 1295 15108 16403 
2008 23296 8978 214 1101 11660 12761 
2009 20945 8577 171 1055 11251 12306 
2010 20957 7229 138 847 9270 10117 
2011 22913 7144 141 919 8754 9673 
2012 22035 6742 130 848 8300 9148 
2013 18904 6426 125 708 8034 8742 
2014 18251 6167 108 826 7394 8220 
2015 17617 6320 120 911 7576 8487 
Iz Preglednice 1 lahko razberemo, da se je število prometnih nesreč v obdobju med letoma 2001 in 
2015 več kot prepolovilo. Poleg tega je v zadnjih petih letih več kot pol manjše število smrtnih ţrtev in 
huje poškodovanih. Od ţelenega števila 0 smo torej še zelo oddaljeni, kljub temu pa je zaznati znatno 
izboljšanje statistike v zadnjih 15 letih, kar daje upanje na pribliţanje določilom "vizije 0" v 
prihodnosti. 
2.3 Število ranljivih udeleţencev v prometu, umrlih na slovenskih cestah v obdobju 2011–
2015 
V zadnjih letih je varnost voznikov v cestnem prometu zaradi tehnološke naprednosti vozil vse večja. 
Cestna infrastruktura, oprema cest in ostale okoliščine pa v marsikaterem primeru ne prizanašajo 
šibkejšim udeleţencem v prometu. Temu vprašanju se bom v nadaljevanju posvetil tudi na odseku 
regionalne ceste R1 skozi naselja Zgornje, Srednje in Spodnje Bitnje ter Ţabnica, kjer za pešce 
ponekod ni ustrezno poskrbljeno, medtem ko kolesarji sploh nimajo svojih površin, po katerih bi se 
lahko varno gibali. 
Kot točne podatke lahko upoštevamo podatke Letnega poročila Javne agencije Republike Slovenije za 
varnost prometa, ki v poročilu za leto 2015 navaja število umrlih šibkih udeleţencev v prometu za 
obdobje med letoma 2011 in 2015. Statistične podatke poročila prikazuje Preglednica 2. 
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Kolesar Pešec Skupaj umrlih Deleţ umrlih  
2011 30 14 21 65 46 % 
2012 22 12 19 53 41 % 
2013 21 16 20 57 46 % 
2014 17 13 14 44 41 % 
2015 26 14 16 56 47 % 
Ugotovim, da število umrlih ranljivih udeleţencev v prometnih nesrečah v zadnjih petih letih ni v 
upadu in na splošno predstavlja skoraj polovico vseh smrtnih ţrtev na slovenskih cestah. Naloga 
odgovornih je zato, da po določilih "vizije 0" prometnice prilagodijo tako, da le-te postanejo varnejše 
tudi za šibke udeleţence v prometu. 
 
8                     Plestenjak, G. 2017. Analiza odseka regionalne ceste R1 210/1109 in predlog ukrepov za izboljšanje prometne varnosti.  
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program I. stopnje Gradbeništvo. 
3 ANALIZA PROMETNEGA ODSEKA REGIONALNE CESTE R1-210 
3.1 Analiza obstoječega stanja 
V tem poglavju bom analiziral obstoječe stanje odseka regionalne ceste in z izračuni določil nivo 
usluge, ki ga prometnica nudi. 
3.1.1 Podatki o prometnih obremenitvah  
Podatke o prometnih obremenitvah pridobivamo iz avtomatskih števcev prometa, ki so razporejeni na 
območju celotne Slovenije. Za nekatere odseke, kjer potrebujemo dodatne podatke, ki nam jih 
avtomatski števci ne nudijo, je vir podatkov lahko tudi opravljeno ročno štetje. Podatki avtomatskih in 
ročnih števcev omogočajo izračun povprečnega letnega dnevnega prometa (v nadaljevanju PLDP). Ta 
predstavlja število motornih vozil, ki prevozijo števno mesto na povprečni dan v letu.  
Števno mesto, ki je najbliţje obravnavanemu delu odseka regionalne ceste R1-210, predstavlja 
avtomatski števec Dorfarje 111, tipa QLTC8. Ta loči 10 kategorij vozil. V letu 2014 poznamo podatke 
o številu motorjev, osebnih vozil, avtobusov, lahkih tovornjakov (<3,5 t), srednje teţkih tovornjakov 
(3,5–7 t), teţkih tovornjakov (nad 7 t), tovornjakov s priklopnikom in vlačilcev, ki so prečkali prerez 
vozišča, kjer je avtomatski števec postavljen. Podatke za leto 2014 prikazuje Preglednica 3, podani so 
v številu vozil na dan [7]. 
Preglednica 3: Podatki števnega mesta Dorfarje 111 




PLDP Motorji Os. 
vozila 









111 Dorfarje QLTC8 12.963 100 11.305 74 961 154 176 74 119 
 
3.1.2 Tipski prečni profil (TPP) in dejanske dimenzije prečnega profila 
Prečni profil ceste je pomemben zaradi omogočanja normalnih pogojev voţnje v prostem prometnem 
toku pri dejanski prometni obremenitvi. Sestavljajo ga vozni pasovi, dodatni prometni pasovi, robni in 
odstavni pas, bankina, koritnica z bermo, pločnik s površino za kolesarski promet, cestni jarek, rob 
konstrukcije cestnih objektov, prometna signalizacija in oprema ter zaščitne konstrukcije ob vozišču 
[8]. Pravilnik o projektiranju cest za povezovalne regionalne ceste s projektno hitrostjo 80 km/h in 
PLDP nad 5000 vozil na dan predpisuje tipski prečni profil širine 9,50 m. 
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Za omenjeni tip prečnega profila mora širina posameznega voznega pasu znašati 3,25 metra, 
0,25 metra znaša širina robnega pasu na obeh straneh voznega pasu, širina bankine na vsaki strani 
vozišča pa mora biti široka 1,25 metra.  
Širina voznega pasu, izmerjena na terenu, je 3,50 metra, širina bankine pa je med 0,60 in 1,00 metra, 
ponekod pa je celo zaraščena. Robni pas ni formiran, ker vzdolţ odseka ni robnih črt. 
Ugotovimo lahko, da prečni profil ceste odgovarja Pravilniku o projektiranju cest, vendar istočasno 
opazimo odstopanje od predpisov, ki omogočajo spremembe obstoječega stanja. Na podlagi tega bom 
v nadaljevanju diplomske naloge tudi predlagal moţne modifikacije v povezavi s povečanjem 
prometne varnosti odseka.  
3.2 Hitrosti na obravnavanem odseku 
Na obravnavanem odseku je hitrost voţnje omejena na 50 km/h, projektna hitrost Vproj, uporabljena v 
izračunih, pa znaša 80 km/h. 
3.2.1 Izračun hitrosti prostega toka 
Hitrosti prostega toka določimo z metodo, po kateri s pomočjo korekcijskih faktorjev v idealnih 
pogojih (pri mokri in čisti asfaltni podlagi) ustrezno zmanjšamo hitrosti prostega toka. Hitrost prostega 
toka računamo po enačbi (1).  
FFS = BFFS – fLS – fA              (1) 
FFS predstavlja hitrost prostega toka ("free flow speed"), BFFS hitrost prostega toka v idealnih 
pogojih ("base free flow speed"), fLS in fA pa sta faktor širine voznih pasov in oddaljenosti stranskih 
ovir in faktor pogostosti dostopnih mest [9]. Z uporabo metode HCM 2000 najprej določimo oba 
redukcijska faktorja. Na izbranem 3 km dolgem odseku sem v smeri voţnje proti Škofji Loki naštel 
50 priključkov, kar predstavlja 16,67 priključka/km. Redukcijski faktor pogostosti dostopnih mest za 
takšno število priključkov znaša 11,11 km/h in ga interpoliram iz Preglednice 4.  
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Preglednica 4: Korekcijski faktor pogostosti dostopnih mest (Maher, 2006: str. 32) 





≥ 24 16,00 
 
Širina voznih ≥pasov znaša 3,50 m, kar je med 3,30 in 3,60 m, oddaljenost stranskih ovir vzdolţ 
odseka pa znaša med 1,20 in 1,80 m. Za faktor širine voznih pasov in oddaljenosti stranskih ovir iz 
Preglednice 5 zato izberemo redukcijo za 2,80 km/h.  
Preglednica 5: Širine voznih pasov in oddaljenosti stranskih ovir (Maher, 2006: str. 32)  
 fLS     
 Oddaljenost stranskih ovir [m]  
Širina voznih pasov [m] ≥ 0,0 < 0,6 ≥ 0,6 < 1,2 ≥ 1,2 < 1,8 ≥ 1,8 
2,7 ≤ š < 3,0 10,30 7,70 5,60 3,50 
3,0 ≤ š < 3,3 8,50 5,90 3,80 1,70 
3,3 ≤ š < 3,6 7,50 4,90 2,80 0,70 
≥ 3,6 6,80 4,20 2,10 0,00 
 
Hitrost prostega toka v idealnih razmerah enačimo kar s projektno hitrostjo odseka in znaša 
80,00 km/h. Hitrost prostega toka (FFS) tako znaša:  
FFS = 80,00 – 11,11 – 2,80  =  66,09 [km/h]. 
3.2.2 Izračun ekvivalentnega pretoka qP  
Pri ekvivalentnem pretoku qP je treba omeniti pojem enote osebnih vozil (v nadaljevanju EOV). Z 
EOV se izraţa pogojno homogen prometni tok. Le-ta predstavlja teoretično aproksimacijo 
nehomogenega prometnega toka v homogeni. Sprememba nehomogenega prometnega toka v 
homogeni se izvede z izbiro ustreznih ekvivalentov, ekvivalent za motorna kolesa je tako enak 0,50, za 
osebna vozila 1,00, za ostala vozila pa je večji od 1,00, pri čemer je velikost ekvivalenta odvisna od 
velikosti vozila [10]. 
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Za izračun povprečne potovalne hitrosti moramo najprej določiti ekvivalentni pretok [qP], ki 
predstavlja enote osebnih vozil na uro (EOV/h). Odvisen je od faktorja konične ure (v nadaljevanju 
FKU), faktorja teţkih vozil (fHV), faktorja vzdolţnega sklona za določanje hitrosti in odstotka zamud 
(fG) in urnega volumna (V). Enačba ekvivalentnega pretoka se glasi: 
qP =  
𝑉
𝐹𝐾𝑈∗𝑓𝐺∗𝑓𝐻𝑉
               (2) 
Vrednosti faktorja konične ure so za izvenmestne dvopasovne ceste 0,88, za primestne in mestne 
dvopasovne ceste pa 0,92 [9]. FKU z ozirom na zgornjo trditev ocenimo na 0,88. Faktor vzdolţnega 
sklona odčitamo iz Preglednice 6 in znaša glede na PLDP iz leta 2014 točno 1,00. 
Preglednica 6: Faktor vzdolţnega sklona fG (Maher , 2006: str. 33)  
  Vrsta terena    
  Ravninski  Gričevnat 
Pretok v obeh smereh dvopasovne ceste 
[EOV/h] 
Pretok v eni smeri 
dvopasovne ceste 
[EOV/h] 
Hitrost % zamud Hitrost % zamud 
0–600 0–300 1,00 1,00 0,71 0,77 
600–1200 300–600 1,00 1,00 0,93 0,94 
>1200 >600 1,00 1,00 0,99 1,00 
 
Ker teţka vozila zmanjšujejo hitrost prostega toka, moramo v izračunu ekvivalentnega pretoka 
upoštevati tudi tako imenovani faktor teţkih vozil. Tega izračunamo po enačbi:  
fHV =  
1
[1+PT *  ET - 1  + PR *  ER - 1 ]
            (3) 
kjer PT in PR predstavljata deleţ teţkih vozil in rekreacijskih vozil v prometnem toku, ET in ER pa 
ekvivalenta osebnih vozil za teţka vozila in rekreacijska vozila [9]. Ker cesta ni turistična, v izračunu 
zanemarimo deleţ rekreacijskih vozil in ekvivalent osebnih vozil zaradi rekreacijskih vozil, deleţ 
teţkih vozil pa izračunamo na podlagi PLDP 2014 za števno mesto Dorfarje 111. Podatke izberemo v 
Preglednici 3. PLDP znaša 12.963 vozil/dan, skupno število teţkih vozil pa 597 vozil/dan (Preglednica 
7). 
Preglednica 7: Število teţkih vozil 
Avtobusi Sr. tov. (3,5–7 t) Teţ. tov. (>7 t) Tov. s priklj. Vlačilec Skupaj 
74 154 176 74 119 597 
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PT je enak razmerju teţkih vozil proti skupnemu PLDP, torej 
597
12963
, kar je enako 4,60 %. ET odčitamo 
iz Preglednice 8 in izračunamo fHV. 
Preglednica 8: Ekvivalenta osebnih vozil za teţka vozila in rekreacijska vozila (Maher, 2006: str. 34) 
   Vrsta 
terena 
   
   Ravninski  Gričevnat 
Tip vozila Pretok v obeh smereh dvopasovne 
ceste [EOV/h] 
Pretok v eni smeri 
dvopasovne ceste 
[EOV/h] 




0–600 0–300 1,70 1,10 2,50 0,77 
 600–1200 300–600 1,20 1,10 1,90 0,94 
 >1200 >600 1,10 1,00 1,50 1,00 
Rekreacijska 
vozila, ER 
0–600 0–300 1,00 1,00 1,10 1,00 
 600–1200 300–600 1,00 1,00 1,10 1,00 
 >1200 >600 1,00 1,00 1,10 1,00 
 
Faktor teţkih vozil znaša 0,995, za izračun ekvivalentnega pretoka tako potrebujemo samo še urni 
volumen. Dobimo ga tako, da iz diagrama urne distribucije avtomatskega števca (Priloga J) določimo 
koeficient k, s katerim nato izračunamo urni volumen po enačbi:  
V = k * PLDP                (4) 
Iz grafa odčitamo, da je k enak 10-odstotnemu PDP obdobja, izračunani V znaša tako 
1269,30 vozila/h. Z rešitvijo enačbe (2) dobimo velikost ekvivalentnega pretoka, ki znaša qP = 
1450 EOV/h.  
3.2.3 Povprečna potovalna hitrost  
Povprečna potovalna hitrost ali "average travel speed" (ATS) je odvisna od hitrosti prostega toka 
(FFS), ki smo jo določili pod točko 3.2.1. Izračunamo jo po enačbi: 
ATS = FFS – 0.0125 * qP – fnp             (5) 
Iščemo fnp, ki predstavlja faktor odstotka območij, kjer ni moţno prehitevanje. Ocenimo, da 
obravnavani del odseka dopušča moţnost prehitevanja na 40 % celotne dolţine. Faktor odčitamo iz 
Preglednice 9. 
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Preglednica 9: Tabela za določitev faktorja odstotka moţnih mest za prehitevanje (Maher, 2006: str. 35) 
Pretok v obeh smereh dvopasovne 
ceste – qp [EOV/h] 
Zniţanje povprečne potovalne hitrosti [km/h]   
 Odstotek območij, kjer prehitevanje ni mogoče [%]   
 0 20 40 60 80 100 
0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 
200 0,00 1,00 2,30 3,80 4,20 5,60 
400 0,00 2,70 4,30 5,70 6,30 7,30 
600 0,00 2,50 3,80 4,90 5,50 6,20 
800 0,00 2,20 3,10 3,90 4,30 4,90 
1000 0,00 1,80 2,50 3,20 3,60 4,20 
1200 0,00 1,30 2,00 2,60 3,00 3,40 
1400 0,00 0,90 1,40 1,90 2,30 2,70 
1600 0,00 0,90 1,30 1,70 2,10 2,40 
1800 0,00 0,80 1,10 1,60 1,80 2,10 
2000 0,00 0,80 1,00 1,40 1,60 1,80 
2200 0,00 0,80 1,00 1,40 1,50 1,70 
2400 0,00 0,80 1,00 1,30 1,50 1,70 
2600 0,00 0,80 1,00 1,30 1,40 1,60 
2800 0,00 0,80 1,00 1,20 1,30 1,40 
3000 0,00 0,80 0,90 1,10 1,10 1,30 
3200 0,00 0,80 0,90 1,00 1,00 1,10 
Faktor znaša 1,85 km/h. Zapišemo enačbo (5) in dobimo: 
ATS = 66,09 – 0,0125 * 1296,30 – 1,85 = 48,85 [km/h] 
3.2.4 Odstotek zamud zaradi voţnje v koloni  
Odstotek zamud je odvisen od ekvivalentnega pretoka qP, smerne porazdelitve prometa in deleţa 
območij, kjer je onemogočeno prehitevanje. Izračunamo ga po enačbi:  
OZ = OZid + fd/np = 100 * (1 – e 
-0.000879 * q
p) + fd/np              (6) 
Smerna porazdelitev na izbranem odseku je pribliţno enaka 50 : 50, tako da faktor fd/np odčitamo iz 
Preglednice 10. 
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Preglednica 10: Faktorji smerne porazdelitve in odstotka območij, kjer prehitevanje ni mogoče (Maher, 2006: str. 
36) 
Pretok v obeh smereh dvopasovne 
ceste – qp [EOV/h] 
Povečanje odstotka zamud zaradi voţnje v koloni [%]  
 Odstotek območij, kjer prehitevanje ni mogoče [%]   
 0 20 40 60 80 100 
<200 0,00 10,10 17,20 20,20 21,00 21,80 
400 0,00 12,40 19,00 22,70 23,80 24,80 
600 0,00 11,20 16,00 18,70 19,70 20,50 
800 0,00 9,00 12,30 14,10 14,50 15,40 
1400 0,00 3,60 5,50 6,70 7,30 7,90 
2000 0,00 1,80 2,90 3,70 4,10 4,40 
2600 0,00 1,10 1,60 2,00 2,30 2,40 
3200 0,00 0,70 0,90 1,10 1,20 1,40 
 
Ekvivalentni pretok znaša 1296,30 EOV/h. S kriţnim računom in uporabo Preglednice 10 določimo 
povečanje odstotka zamud zaradi voţnje v koloni. Za odstotek območij, kjer prehitevanje ni moţno, 
izberemo 60 %, tako da znaša povečanje odstotka zamud zaradi voţnje v koloni 6,45 %. Odstotek 
zamud zaradi voţnje v koloni znaša: 
OZ = 78,49 %. 
3.3 Nivo usluge 
Metoda HCM 2000 predpisuje, da je nivo uslug na dvopasovni cesti odvisen od povprečne potovalne 
hitrosti in odstotka zamud zaradi voţnje v koloni. Ceste je treba za potrebe določitve nivoja uslug 
razdeliti v dva razreda. To sta razred 1, kamor sodijo dvopasovne ceste, kjer so pričakovane hitrosti 
višje (G1, G2, R1, R2 in R3), in razred 2, v katerem se nahajajo ostale prometnice, kjer ni pričakovati 
visokih hitrosti (zbirne mestne in krajevne ceste).  
Odsek, ki ga obravnavam, spada v razred 1, zato moramo upoštevati odstotek zamud zaradi voţnje v 
koloni in povprečno potovalno hitrost, ki smo ju predhodno določili. S Slike 2 lahko odčitamo nivo 
uslug obravnavane dvopasovne ceste. 
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Slika 2: Graf določitve nivoja uslug na dvopasovni cesti za razred 1 (Maher, 2006: str. 45) 
Ugotovimo, da dvopasovna cesta R1-210 na odseku 1109 spada v nivo uslug E. Za nivo usluge E je 
značilno, da prometni tok postane nestabilen, v takih razmerah pa so vozniki na dvopasovnih cestah 
razreda 1 v zamudi več kot 80 % potovalnega časa, povprečne potovalne hitrosti v prevladujočih 
razmerah so niţje, na vzponih doseţejo vrednost 40 km/h. Prehitevanje je praktično nemogoče, zato 
lahko nastanejo daljše kolone zaradi počasnih vozil. Pretok v idealnih pogojih je za obe smeri enak 
kapaciteti dvopasovne ceste, to je 3200 EOV/h. 
V povezavi z obstoječim nivojem uslug je treba povedati, da le-to ţe dosega raven nivoja usluge, ki ga 
določamo na začetku 20-letne planske dobe, kjer nivo usluge E predstavlja mejno stanje dopustnosti. 
Če upoštevamo, da bo v prihodnosti promet naraščal, lahko ugotovimo, da analizirani odsek kmalu ne 
bo več zadoščal nivoju usluge E. Z ozirom na to je treba ţe danes preventivno razmišljati o moţnih 
ukrepih za zagotavljanje ustrezne prometne prepustnosti na odseku v prihodnosti.  
3.4 Metoda gibljivega opazovalca 
Po določitvi računske povprečne potovalne hitrosti po metodi HCM 2000 sem s praktičnim 
preizkusom preveril, kolikšna je prostorska hitrost na odseku. Za ta preizkus sem izbral metodo 
gibljivega oziroma premikajočega se opazovalca. Na podlagi časa, ki sem ga porabil za prevoz 
razdalje obravnavanega odseka, sem izračunal srednjo prostorsko hitrost. Izvedel sem več meritev v 
različnih obdobjih dneva. Poizkus sem v večini opravljal v mesecu septembru, upošteval pa sem tudi 
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enkratno meritev v mesecu avgustu. Ker se mi je zdelo pomembno izpostaviti obdobje, ko je odsek 
najbolj obremenjen, sem se osredotočil le na obdobje med petnajsto in šestnajsto uro. V tem obdobju 
namreč pride do pojava popoldanske urne konice, kar sem ugotovil na podlagi izkušenj in dvakratnega 
štetja prometa. 
Tekom raziskave sem spremljal tudi število vozil, ki sem jih srečal med voţnjo po odseku med 
stacionaţama km 1 + 300 in km 4 + 300. Na podlagi števila teh vozil in časovnega obdobja, v katerem 
sem jih ob enkratnem prevozu 3-kilometrskega odseka srečal, sem izračunal še povprečni pretok vozil 
v času beleţenja in pretoka vozil v času vseh meritev. Rezultate meritev prikazuje Priloga B. Kot je 
razvidno iz tabele v prilogi, sem na podlagi 26 meritev ugotovil, da povprečna prostorska hitrost znaša 
51 km/h, povprečna zasedenost odseka v času konične ure pa je 23 vozil/km.  
3.5 Stanje vozišča 
Na območju Zgornjih, Srednjih, Spodnjih Bitenj, Ţabnice in okoliških vasi so se med letoma 2014 in 
2016 izvajala dela na projektu GORKI. Pred začetkom izvajanja projekta izgradnje kanalizacijskega 
sistema v omenjenih naseljih se je na delu odseka od stacionaţe km 1 + 680 do km 4 + 100 izvedla 
obnova vozišča, zaradi česar voziščna podlaga na tem delu odseka ni problematična [10]. V nekoliko 
slabšem stanju je samo del vozišča od stacionaţe km 1 + 300 do km 1 + 680, kjer je obrabna plast 
vozišča ţe načeta in je zato torni koeficient niţji kot na preostalem delu odseka. Poleg tega je na 
posameznih mestih asfaltna plast močno nabrazdana. Izgled aktualnega stanja vozišča prikazujejo 
Slike 3, 4 in 5. 
 
Slika 3: Stanje asfaltne plasti po obnovi 
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Slika 4: Območje stika novega in starega obrabnega sloja asfalta 
Širine bankine vzdolţ odseka niso enake. V določenih primerih so skoraj v celoti zatravljene, kot to 
prikazuje Slika 5. Na sliki je viden tudi spoj nove in stare obrabne plasti asfalta. 
 
Slika 5: Prikaz bankine, ki je v celoti zatravljena 
3.6 Število priključkov na glavno prometno smer in njihova ureditev 
Odsek ima zaradi načina poselitve, ki je posledica zgodovinskega razvoja kraja, veliko število 
priključkov na glavno prometno smer (v nadaljevanju GPS). Gledajoč v smer iz Kranja proti Škofji 
Loki, se na GPS z desne povezuje kar 52 priključkov, od katerih pa jih večina predstavlja privatno pot, 
ki vodi direktno z dvorišča na GPS. V obratni smeri je priključkov 22, kar 49 pa je poljskih poti, ki se 
navezujejo na GPS. Problematiki ustreznosti priključkov in njihove preglednosti se bom posvetil v 
nadaljevanju. Urejanju cestnih priključkov je sicer namenjen Pravilnik o projektiranju cestnih 
priključkov na javne ceste, ki opredeljuje okvire, katerih se je pri projektiranju cest treba drţati. 
Preglednost na območju priključka je treba zagotoviti zaradi varnosti v prometu. Bistveno je, da 
vozniki, ki se iz stranske prometne smeri (v nadaljevanju SPS) vključujejo na GPS, pri izvajanju 
manevra ne ogroţajo sebe oziroma drugih udeleţencev v prometu. Ločimo naslednje pregledne 
razdalje [11]: 
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 zaustavna pregledna razdalja; 
 preglednost pri vključevanju iz priključka; 
 preglednost pri pribliţevanju GPS; 
 preglednost za kolesarje in pešce.  
Situacijo in komentarje priključkov na regionalno cesto prikazuje Preglednica 11, kjer so s slikami 
prikazana pomembnejša območja kriţanj. 
Preglednica 11: Analiza priključkov na GPS 
 
Fotografija priključka Ustreznost priključka Ukrepi 
1 
 
Slika 6: Priključek 1 
Preglednost je ustrezna. 
Kriţišče ima ustrezno 
prometno signalizacijo, a 
pomanjkljivo cestno 
razsvetljavo. V času urnih 
konic nastanek problema 
pretočnosti in zamud levih 
zavijalcev. 








Slika 7: Priključek 2 
Priključek je ustrezno 
opremljen s prometno 
signalizacijo. Preglednost 
pri pribliţevanju GPS je 
ustrezna. Premajhen radij na 
uvozu za desne zavijalce z 
GPS. Priključek je preozek. 
Povečanje uvoznega 
radija za desne 
zavijalce z GPS in 
razširitev priključka. 
Izvozni radij je 
ustrezen. 
se nadaljuje ... 
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... nadaljevanje Preglednice 11 
3 
 
Slika 8: Priključek 3 
Priključek ni ustrezno 
opremljen, manjka 
horizontalna signalizacija. 
Preglednost je slaba, na 
desni pogled zastira objekt, 





ogledala za pomoč 
pri vključevanju s 
stranske ceste na 
glavno cesto. Ena od 
moţnih rešitev bi 
bila montaţa 
elektronskega 
sistema, ki je opisan 
v poglavju 5.4. 
4 
 
Slika 9: Priključek 4 
Priključek je manj 
pomemben, a ustrezno 




signalizacija. Preglednost je 












Slika 10: Priključek 5 
Preglednost motijo 
reklamne table na desni 
strani priključka. Vertikalna 
prometna signalizacija 
ustrezna, pomanjkljiva pa je 
horizontalna signalizacija. 
Priključek ima cestno 





Reklamne table na 
desni bi bilo treba 
premakniti. 
   se nadaljuje … 
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… nadaljevanje Preglednice 11   
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Slika 11: Priključek 6 
Radij za desne zavijalce z 
GPS je premajhen. 
Prometna signalizacija je 
ustrezna. Preglednost levo je 
slaba. 
Povečanje radija za 




Slika 12: Priključek 7 
Priključek ima ustrezno 
urejeno vertikalno in 
horizontalno prometno 
signalizacijo. Razsvetljava 
je urejena. Preglednost 
desno je oteţena zaradi 
objekta, ki je od vozišča 
odstranjen dobra dva metra, 
celoten del GPS pa leţi v 
radiju, ki zmanjšuje 
preglednost. 
Odstranitev drevesa, 
ki zastira pogled, 




smerjo voţnje proti 
notranjosti naselja. 
Namestiti bi morali 
cestno ogledalo 






Slika 13: Priključek 8 
Preglednost z desne je 
ovirana do razdalje 1,5 m od 
roba vozišča zaradi ţive 
meje. Vertikalna 
signalizacija je ustrezna, 





se nadaljuje ... 
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... nadaljevanje Preglednice 11 
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Slika 14: Priključek 9 
Priključek ni problematičen. 
Preglednost je ustrezna, 
vertikalna in horizontalna 
prometna signalizacija tudi. 





Slika 15: Priključek 10 
Zaradi bliţine trgovine s 
kmetijskimi stroji nastaja 
problem pri uvozu večjih 
tovornjakov. Preglednost je 
sicer zagotovljena, 
vertikalna prometna 
signalizacija je ustrezna, 
horizontalna pa ne. 






dostopa teţjih vozil. 
11 
 
Slika 16: Priključek 11 
Preglednost je zagotovljena. 
Vertikalna signalizacije je 
ustrezno urejena, ni pa 
horizontalne signalizacije. 
Zaradi premajhne širine 
uvoza za leve in desne 





Priključek bi bilo 
treba razširiti in 
utrditi bankine.  
12 
 
Slika 17: Priključek 12 
Priključek pri spomeniku je 
sicer urejen z delno 
horizontalno signalizacijo, a 
je ta premalo nazorna. 
Razsvetljava je na tem 
odseku ustrezna, prav tako 
preglednost. Na priključku 
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3.7 Nivojski prehodi za pešce in obstoječa ureditev površin  
V preteklosti je velik problem odseka med stacionaţo km 1 + 300 in km 4 + 300 predstavljala slaba 
ureditev na področju nivojskih prehodov za pešce. Nekatera avtobusna postajališča v svoji bliţini niso 
imela prehodov za pešce in ustreznih površin za gibanje pred in po prečkanju cestišča. Zaradi 
neurejenih mest za prečkanje prometnice je bila varnost ranljivih udeleţencev v prometu velika teţava. 
Na tem področju je bilo v zadnjih letih mnogo sprememb, pozitivnih za povečanje prometne varnosti. 
V okolici avtobusnih postajališč se je namreč prehode za pešce ustrezno signaliziralo. Omejitev 
hitrosti se je s predhodnih 60 km/h zniţala na sedanjih 50 km/h. Nevarnost nesreč, v katerih so 
ogroţeni ranljivi udeleţenci v prometu, je posledično manjša, a zaradi prečkanj vozišča na za to 
neprimernih in neurejenih površinah še vedno prisotna. Problematična so predvsem mesta, kjer 
domačini dostopajo do kmetijskih površin. Problem varnosti je rešen v okolici avtobusnih postajališč, 
kjer je dostop do prehodov za pešce urejen s pločniki, ki so na območju prehoda spuščeni do nivoja 
vozišča, kar omogoča dostopanje tudi hendikepiranim osebam. Poskrbljeno je za preglednost pešcev in 
za dobro vidnost prehodov, ki jo omogočata horizontalna signalizacija in ustrezna vertikalna 
signalizacija z utripajočimi prometnimi znaki, ki označujejo prehod za pešce na višini nad prometnico. 
Na delu odseka, ki ga obravnavam, so urejeni štirje nivojski prehodi (v nadaljevanju NP) za pešce, 
prikazujejo jih Slike 17, 18, 19 in 20. 
 
Slika 18: (levo) NP pri odcepu za pokopališče v Zg. Bitnjah 
Slika 19: (desno) NP v bliţini šole Ţabnica 
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Slika 20: NP v Spodnjih Bitnjah 
 
Slika 21: NP pri gasilskem domu 
3.8 Osvetljenost odseka 
V 59. členu Pravilnika o projektiranju cest je zapisano, da je treba razsvetljavo namestiti na cestah v 
naseljih, na avtobusnih postajališčih in na delih, namenjenih pešcem, v območju označenih prehodov. 
Na odseku je temu v določeni meri zadoščeno, ker je osvetljenost v okolici avtobusnih postajališč in 
površin za pešce urejena. Pomanjkljiva je cestna razsvetljava na preostalem delu odseka, izven 
območja prehodov za pešce in avtobusnih postajališč. V primeru rekonstrukcije bi bilo zato treba 
upoštevati tudi nadgradnjo cestne razsvetljave na posameznih delih. Območja, kjer je cestna 
razsvetljava ustrezno urejena, prikazujejo slike v poglavju 3.6. 
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3.9 Avtobusna postajališča in ustreznost njihove ureditve  
 
Slika 22: Lokacije parov avtobusnih postajališč (Geopedia, 2016) 
Situacijo para na Sliki 22, označenega s številko, prikazuje Slika 23. 
 
Slika 23: Razdalja med izvoznima točkama obeh avtobusnih postajališč 
V primeru obeh avtobusnih postajališč (v nadaljevanju AP) predstavlja problem razmik med izvozno 
točko AP v smeri proti Kranju in izvozno točko AP v smeri proti Škofji Loki. Medsebojna oddaljenost 
končnih točk avtobusnih postajališč mora v primeru, da je v smeri voţnje najprej locirana AP na desni 
strani vozišča, ki ji nato sledi AP na levi strani, znašati vsaj 50 metrov [12]. Ustrezne dimenzije 
razdalje med avtobusnima postajališčema prikazuje Slika 24. 
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Slika 24: Potrebna razdalja med dvema avtobusnima postajališčema, če je v smeri voţnje bliţje desno AP 
(Pravilnik o avtobusnih postajališčih, 2011) 
Na Sliki 23 je razvidno, da je ta razdalja občutno manjša in zato neustrezna. Poleg neustrezne razdalje 
bi bilo treba popraviti zabrisano talno signalizacijo AP.  
Problem z umestitvijo avtobusnih postajališč bi lahko rešili s premikom obstoječega avtobusnega 
postajališča, ki leţi ob vozišču v smeri proti Kranju, za zadovoljivo razdaljo po stacionaţi navzgor 
(proti Škofji Loki). 
Postajališči pri gasilnem domu v Zgornjih Bitnjah in nasproti uvoza za picerijo Baron (Slika 22, 
oznaki 2 in 3) imata vse značilnosti, zahtevane v Pravilniku o avtobusnih postajališčih. Edina 
pomanjkljivost je delna zabrisanost talnih oznak avtobusnega postajališča, ki bi bile potrebne obnove.  
Avtobusni postajališči pri pošti v Ţabnici oziroma nasproti nje pa kriteriju, ki je podan v pravilniku, ne 
zadostujeta. Medsebojna oddaljenost končnih točk obeh AP mora biti v primeru, da nam je v smeri 
voţnje bliţje levo postajališče, večja ali enaka kot minimalna predpisana razdalja, ki znaša 10 metrov 
[12]. Ustrezne dimenzije razdalje med avtobusnima postajališčema prikazuje Slika 25. 
 
Slika 25: Potrebna razdalja med dvema avtobusnima postajališčema, če je v smeri voţnje bliţje levo AP 
(Pravilnik o avtobusnih postajališčih, 2011) 
Z ozirom na pravilnik lahko ugotovimo, da bi bile za doseganje kriterijev le-tega potrebne spremembe 
na območju obeh avtobusnih postajališč. Potrebno spremembo bi predstavljal zamik enega od 
avtobusnih postajališč. Omenjen ukrep zaradi lastnosti območja ne bi bil izvedljiv, saj ni prostora za 
spremembe. Edini moţni ukrep na tem območju bi lahko bila le modifikacija celotnega območja okoli 
spomenika v Ţabnici. Vendar pa se tudi v tem primeru pojavi prostorski problem, saj lokacija 
spomenika ne dopušča večjih posegov v področje kriţišča oziroma lokacije obeh avtobusnih 
postajališč. 
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4 VARNOST PROMETNEGA ODSEKA 
Pojem varnosti v prometu je po navadi povezan s številom smrtnih ţrtev ali huje poškodovanih 
udeleţencev v prometnih nezgodah. Ugotovili smo ţe, da raven smrtnih in hujših poškodb v obdobju 
zadnjih desetih let pada, kar je velik razlog za zadovoljstvo. Kljub vsemu pa se stremljenje k dodatnim 
izboljšavam na obstoječem cestnem omreţju na tej točki ne sme končati. Vsak prometni odsek skriva 
zanke, v katere se v določenih trenutkih lahko "ujame" sleherni udeleţenec v prometu. Na podlagi 
podatkov registra prometnih nesreč, dostopnih na spletnih straneh Javne agencije Republike Slovenije 
za varnost prometa (v nadaljevanju AVP), sem poiskal mesta najpogostejših prometnih nezgod na 
odseku regionalne ceste R1 210/1109 in poskušal ugotoviti razloge zanje v cestno-prometni ureditvi. 
4.1 Register prometnih nesreč  
AVP beleţi v statistikah za odsek regionalne ceste R1-210/1109 med stacionaţo km 1 + 300 in 
km 4 + 300 za obdobje med 1. 1. 1994 in 31. 12. 2015 poškodbe, ki jih po številu za letna obdobja 
prikazuje Preglednica 12. 
Preglednica 12: Število poškodb v prometnih nezgodah, razvrščenih po klasifikaciji poškodb udeleţencev v 
nesreči 








Skupno število nesreč 
1. 1. 
1994 
31. 12. 1994 1 0 2 0 14 17 
1. 1. 
1995 
31. 12. 1995 0 0 3 1 14 18 
1. 1. 
1996 
31. 12. 1996 2 3 1 2 21 29 
1. 1. 
1997 
31. 12. 1997 0 3 0 1 11 15 
1. 1. 
1998 
31. 12. 1998 0 1 0 2 6 9 
1. 1. 
1999 
31. 12. 1999 0 0 5 1 5 11 
1. 1. 
2000 
31. 12. 2000 0 0 6 0 6 12 
1. 1. 
2001 
31. 12. 2001 0 0 3 0 6 9 
1. 1. 
2002 
31. 12. 2002 1 1 4 0 4 10 
       se nadaljuje … 
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… nadaljevanje Preglednice 12     
1. 1. 
2003 
31. 12. 2003 0 0 5 0 7 12 
1. 1. 
2004 
31. 12. 2004 0 2 10 0 6 18 
1. 1. 
2005 
31. 12. 2005 0 0 3 0 8 11 
1. 1. 
2006 
31. 12. 2006 0 3 4 0 6 13 
1. 1. 
2007 
31. 12. 2007 1 0 3 0 10 14 
1. 1. 
2008 
31. 12. 2008 0 0 5 0 9 14 
1. 1. 
2009 
31. 12. 2009 0 1 0 0 6 7 
1. 1. 
2010 
31. 12. 2010 0 0 1 0 5 6 
1. 1. 
2011 
31. 12. 2011 0 0 0 0 4 4 
1. 1. 
2012 
31. 12. 2012 0 0 2 0 4 6 
1. 1. 
2013 
31. 12. 2013 0 0 1 0 5 6 
1. 1. 
2014 
31. 12. 2014 0 0 3 0 2 5 
1. 1. 
2015 
31. 12. 2015 0 0 2 0 4 6 
 Vsota 5 14 63 7 163 252 
 
Na podlagi Preglednice 12 ugotovimo, da se je v obdobju med 1. 1. 1994 in 31. 12. 2015 na 
obravnavanem odseku med stacionaţo km 1 + 300 in km 4 + 300 zgodilo 252 prometnih nesreč [13]. 
Območja teh nesreč prikazuje Slika 26. 
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Slika 26: Lokacije prometnih nezgod na odseku (Javna agencija Republike Slovenije za varnost prometa, 2016) 
V petih primerih je prišlo do smrtne nezgode, kar predstavlja 2-odstotni deleţ vseh poškodb v 
obravnavanih nesrečah. Večina nezgod se je na srečo končala brez poškodb, medtem ko med 
preostalimi dogodki največji deleţ predstavljajo nesreče z laţjimi poškodbami (25 %), nekoliko manj 
(6 %) pa je nesreč s hujšimi poškodbami. 
Glede na skupno število prometnih nezgod v obravnavanem obdobju med 1. 1. 1994 in 31. 12. 2015 
ugotovimo, da se na odseku letno v povprečju zgodi okoli 12 prometnih nezgod. Z ozirom na to, da se 
je število nezgod po letu 2005 znatno zmanjšalo, pa kot aktualno stanje izberemo obdobje po letu 
2005. V tem obdobju, torej od 1. 1. 2005 do 31. 12. 2015, se je skupaj zgodilo 92 prometnih nezgod, 
kar v povprečju predstavlja pribliţno 9 nezgod letno [13].  
Iz statistike je razvidno, da je pogostost prometnih nesreč na odseku velika, kljub temu da se je stanje 
po letu 2005 znatno popravilo. Zaradi tega sem se odločil, da s pomočjo registra prometnih nezgod, 
dosegljivega na spletni strani AVP, ugotovim, na katerih mestih so se dogajale prometne nesreče s 
hujšimi in smrtnimi poškodbami, in poskusim odkriti razloge zanje. Za potrebe študije sem izhajal iz 
podatkov o stacionaţah nesreč, ki sem jih z merilnim kolesom določil na trasi ceste in jih 
dokumentiral. 
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V naslednjem poglavju bom ta mesta predstavil s slikovnim materialom, opisal karakteristike 
prometnih nezgod, ki so se zgodile na območju, in podal mnenje o vplivu aktualnega stanja elementov 
vozišča in njihovi ustreznosti.  
4.2 Mesta prometnih nesreč s smrtnimi poškodbami in nesreč s hudimi telesnimi 
poškodbami 
Prometne nezgode so po navadi vezane na več dejavnikov. Ti so na primer projektno-tehnične 
značilnosti cestišča, psihofizično stanje voznika, obdobje v dnevu in letu, vreme in tudi tehnična 
izpravnost vozil. Skupek vseh dejavnikov je glavni krivec za to, da prihaja do prometnih nezgod. 
Naštete dejavnike bi lahko omilili, če bi gradili ceste, ki "odpuščajo napake". S tem pojmom so 
mišljene ceste, projektirane na tak način, da zagotavljajo pojav čim manjšega števila prometnih nesreč 
[14]. Problem se pojavi, ker tak ukrep zahteva večji poseg v prostor, ki je na obravnavanem območju 
omejen. Zaradi tega moramo rešitve iskati drugje, zlasti v izboljšanju mentalitete in informiranosti 
udeleţencev v prometu ter seveda izboljšanju prometno-tehničnih elementov vozišča. 
V svoji študiji se bom posvetil neustreznim projektnim elementom cestišča. Za obravnavane prometne 
nezgode bom poskušal ugotoviti vzroke za njihov nastanek. V povezavi s tem bom poskusil predlagati 
izboljšave in komentirati spremembe v zadnjih letih, ki so pripomogle k povečanju varnosti. 
4.2.1 Smrtne poškodbe 
Preglednica 13: Mesta nesreč s smrtnimi poškodbami na obravnavanem odseku 
Stacionaţa 
[km] 






Slika 27: Mesto nezgode 1 
ČT, HIT MK, OA, 
PT 
  se nadaljuje … 
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Slika 28: Mesto nezgode 2 




Slika 29: Mesto nezgode 3 








PE, 2x OA 
  se nadaljuje … 
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Slika 31: Mesto nezgode 5 
NT, HIT OA, KM, 
PT 
Opomba: legenda s pomeni kratic je na koncu poglavja 4.2.2, rdeče oznake na slikah pomenijo območje nezgode 
Pogled na udeleţence prometnih nezgod in smrtnih ţrtev v njih kaţe na to, da so na obravnavanem 
odseku v največji nevarnosti t. i. "šibki udeleţenci v prometu", to so kolesarji in pešci. 
Tri nezgode s smrtnimi ţrtvami so se pojavile v širšem območju kriţišča lokalne ceste z regionalno 
cesto na delu med stacionaţama km 1 + 500 in km 1 + 650. Na tem delu cesta preide z območja izven 
naselja, omejenega s hitrostjo 90 km/h, na območje kriţišča, kjer je predpisana omejitev hitrosti 
60 km/h, temu delu pa sledi začetek naselja Zgornje Bitnje, kjer je hitrost omejena na 50 km/h. 
Hitrosti skozi prerez vozišča na tem področju so zaradi prehoda večkrat višje od predpisanih, kar 
povečuje nevarnost nezgod. V bliţini kriţišča sta locirani dve avtobusni postajališči, zato je dnevno 
število pešcev tam povečano, na tem delu odseka se zato pojavi več "konfliktnih točk". Na teh mestih 
so šibkejši udeleţenci v prometu izpostavljeni nevarnostim zaradi motornih vozil. Omenjena mesta 
predstavljajo prehodi za pešce, bankine in pločniki ob vozišču. 
Vozišče na tem delu ima torni koeficient manjši kot preostali del odseka, ki je bil pred leti obnovljen. 
Oprijem na mokri podlagi je zato slabši, tako da v kombinaciji s previsoko hitrostjo in neupoštevanjem 
varnostne razdalje predstavlja večjo nevarnost za prometno nezgodo. Problem povečajo tudi prvi 
priključki javnih poti na regionalno cesto, ki predstavljajo dodatne konfliktne točke. 
Nesreči na stacionaţah km 3 + 200 in km 3 + 380 sta se pojavili na ravnem delu, kjer se na regionalno 
cesto pod pribliţno pravim kotom priključuje več javnih in zasebnih poti. Število konfliktnih točk je 
zato povečano, nastanejo pa zaradi interakcije med pešci, kolesarji in motornimi vozili. Cesta je v 
preteklosti na tem delu terjala ţrtve zaradi neurejenosti prehodov za pešce. Teh v preteklosti ni bilo, 
danes pa so urejena vsa območja avtobusnih postajališč. Tam se je varnost povečala, medtem ko v 
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območjih med avtobusnimi postajališči domačini do svojih obdelovalnih površin še vedno dostopajo s 
prečkanjem cestišča na mestih, kjer prehod ni urejen. S tem ogroţajo svojo varnost, istočasno pa v 
nevarnost spravljajo ostale udeleţence v prometu. 
Varnost odseka poleg prehodov pešcev na neoznačenih mestih zmanjšuje tudi kmetijska mehanizacija, 
ki prečka regionalno cesto zaradi dostopa do obdelovalnih površin. Prehodi mehanizacije poleg 
povzročanja večjega števila konfliktnih točk prinašajo na vozišče tudi blato in prah s poljskih poti, kar 
na teh mestih zmanjšuje torni koeficient zaradi zablatenja vozišča. Problem umazanije na vozišču 
prikazuje Slika 32. 
 
Slika 32: Primer zablatenja vozišča pri prečkanju kmetijske mehanizacije, posledično zmanjšanje tornega 
koeficienta vozišča 
4.2.2 Hude telesne poškodbe 
Tudi nesreče s hudimi telesnimi poškodbami sem tako kot nesreče s smrtnim izidom razporedil po 
vrstnem redu z ozirom na stacionaţo, kjer se je nezgoda zgodila. 
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Preglednica 14: Mesta nezgod s hujšimi telesnimi poškodbami udeleţencev 
Stacionaţa 
[km] 






Slika 33: Mesto nezgode 6 
ČT, SV 2x OA 




Slika 34: Mesto nezgode 7 





Slika 35: Prometna nesreča 27. 4. 2009 (24ur.com, 2009) 
TVO, HIT OA, 3x PT 
(huje), 4x 
PT (laţje) 
  se nadaljuje … 
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Slika 36: Mesto nezgode 8 




Slika 37: Mesto nezgode 9 




Slika 38:Nesreča pri gasilnem domu (Ankele, 2014) 
TvO, HIT OA, 2x PT 
  se nadaljuje … 
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Slika 39: Mesto nezgode 10 




Slika 40: Mesto nezgode 11 




Slika 41: Mesto nezgode 12 
BT, VP 4x OA 
  se nadaljuje … 
36                     Plestenjak, G. 2017. Analiza odseka regionalne ceste R1 210/1109 in predlog ukrepov za izboljšanje prometne varnosti .  
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program I. stopnje Gradbeništvo. 




Slika 42: Mesto nezgode 13 




Slika 43: Mesto nezgode 14 




Slika 44: Mesto nezgode 15 
SV OA, KO 
  se nadaljuje … 
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… nadaljevanje Preglednice 14   
3+100 
 
Slika 45: Mesto nezgode 16  
BT, HIT OA, MK 
3+300 Glej Sliko 31 PP, NapP PE, MK 
Opomba: oranţni krogi na slikah predstavljajo mesta prometnih nezgod s hudimi poškodbami. Mesta nesreč s 
hujšimi telesnimi poškodbami so podrobneje opisana v poglavju 4.3.1. 
Legenda  
Opis nezgode     Udeleţenci 
 
  
OA Osebni avtomobil 
KO Kolesar 
KM Kolo z motorjem 
PT Potnik 
PE Pešec 
MK Motorno kolo 
TV Tovorno vozilo 
BT Bočno trčenje 
PP Povoţen pešec 
NT Naletno trčenje 
HIT Hitrost 
IzPr Izsiljevanje prednosti 
PV Premiki vozila 
ČT Čelno trčenje 
NapP Napaka pešca 
SV Napačna smer voţnje 
OPL Oplazenje 
TvO Trčenje v objekt 
VP Napačni vozni pas 
NP Nevarno prehitevanje 
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4.3 Mesta najpogostejših prometnih nesreč 
Poleg prometnih nezgod s smrtnim izidom in nezgod s hujšimi telesnimi poškodbami sem upošteval 
tudi ostale nezgode, ki so se dogajale na odseku. Statistično gledano so se največkrat zgodile nesreče z 
laţjimi poškodbami in nesreče brez poškodb oziroma sledmi le-teh. S pomočjo podatkov AVP sem v 
programskem orodju MS Excel 2007 določil graf prometnih nezgod, s katerega je moţno razbrati, na 
katerih mestih se prometne nezgode pojavljajo najpogosteje. Iz točk na grafu lahko predvidimo, katera 
mesta na odseku regionalne ceste so bolj izpostavljena prometnim nezgodam in zakaj. Graf nezgod po 
stacionaţah prikazuje Grafikon 1. 
 
Grafikon 1: Nezgode po stacionaţah 
Ugotovimo, da se je največ prometnih nezgod v obdobju od 1. 1. 1994 do 31. 12. 2015 zgodilo v 
okolici stacionaţ km 1 + 400 (23), km 1 + 500 (19), km 2 + 000 (17), km 2 + 100 (16) in 
km 3 + 000 (23). 
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4.3.1 Obravnava mest najpogostejših prometnih nezgod  
Največje število prometnih nezgod na obravnavanem odseku se je zgodilo na specifičnih mestih, kjer 
se odvijajo manevri različnih udeleţencev v prometu. 
Prva stacionaţa (km 1 + 400) se nahaja v območju T-kriţišča lokalne ceste LZ 183440 in regionalne 
ceste R1 210/1109. Kriţišče ni semaforizirano, hitrosti na GPS pa prehajajo z 90 na 60 km/h. 
Predvideval sem, da so hitrosti v kriţišču v določenih obdobjih dneva precej višje od predpisane. 
Domnevo sem poskušal dokazati z meritvijo hitrosti po principu potujočega opazovalca. Ta način sem 
izvajal tako, da sem v obdobju izven urne konice meril hitrost vozila pred seboj s pomočjo merilca 
hitrosti, povezanega z navigacijo. Meritve sem opravil v obeh smereh, njihove rezultate prikazuje 
Preglednica 15. 
Preglednica 15: Hitrosti na območju kriţišča 
 
  Hitrost [km/h] 
 
  Meritev 
   1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. 10. 
Smer voţnje 
Kranj–Šk. Loka 88 65 86 69 72 74 68 71 72 76 
Šk. Loka–Kranj 72 47 63 63 64 64 68 65 80 56 
Ugotovil sem, da je predpisana hitrost na območju kriţišča 60 km/h v obdobju izven urne konice 
večkrat prekoračena. V smeri proti Kranju je kljub temu še sprejemljiva, medtem ko je bolj 
problematična hitrost v smeri proti Škofji Loki. V tej smeri v času izvajanja poskusa niti eno vozilo ni 
peljalo v okvirih predpisanih omejitev. Iz tega sklepam, da je na območju kriţanja obeh cest povečana 
nevarnost prometnih nezgod tudi zaradi hitrosti voţnje. Ob tem moram poudariti, da je preglednost 
kriţišča v večernih urah dokaj slaba, ker kriţišče ni ustrezno osvetljeno. 
Druga problematična točka (stacionaţa km 1 + 500) se nahaja 100 m višje od kriţišča, kjer sta locirani 
dve avtobusni postajališči (Sliki 27 in 28). Na tem delu pride do zgostitve števila pešcev. Ker sem 
ugotovil, da je na področju kriţišča hitrost največkrat prekoračena, lahko to apliciram tudi na območje 
avtobusnih postajališč. Hitrost vozil povečuje moţnost prometnih nezgod, ker ogroţa t. i. šibke 
udeleţence v prometu.  
Območje povečanega števila prometnih nezgod se nahaja tudi v okolici stacionaţe km 2 + 000 in 
km 2 + 100. Na omenjenem delu prometnice se poleg priključkov na GPS pojavijo še gasilni dom, 
gostilna in dve avtobusni postajališči. Sklepam, da prometnim nezgodam na tem delu botruje večje 
število objektov, kjer se vsakodnevno zbirajo ljudje. Zaradi različnih manevrov v prometu, do katerih 
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na tem območju pride, in zaradi interakcije med udeleţenci v prometu je nevarnost nezgod povečana. 
Če k temu prištejemo še hitrost voţnje in moţno alkoholiziranost udeleţencev v prometu, dobimo tri 
moţne dejavnike prometnih nezgod.  
Z vidika projektnih elementov vozišča teţko govorimo o pomanjkljivostih, saj so prehodi za pešce 
dobro urejeni in primerno osvetljeni. Voziščna podlaga je po obnovi kakovostno izvedena. 
Pomanjkljiva je le preglednost pri vključevanju na GPS, ki sem jo obravnaval pod točko 3.6, in 
preglednost pri priključku s parkirišča pred gostilno Strahinc.  
V povezavi s hitrostjo sem se za podatke o številu prekoračitev obrnil na Mestno redarstvo Kranj, ki v 
neposredni bliţini gasilnega doma Bitnje opravlja radarske meritve hitrosti vozil v obeh smereh 
voţnje. Posredovali so mi preglednico, ki jo prikazuje Priloga I [17]. 
Na stacionaţi km 3 + 000 oziroma v njeni bliţnji okolici se pojavi priključek na GPS. V bliţini se 
nahajata še dve avtobusni postajališči. Problem je torej podoben kot v ostalih primerih. V preteklosti je 
bila nevarnost še večja, ker prehod za pešce na mestu avtobusnega postajališča ni bil urejen, kar je bil 
velik dejavnik prometnih nezgod. Danes je območje primerno osvetljeno in signalizirano, površine za 
dostopanje pešcev do območja postajališč (pločnik, prehod za pešce) pa so urejene v skladu s predpisi.  
Torni koeficient vozišča je po prenovi asfaltne plasti ustrezen. 
4.4 Epilog problematike prometnih nezgod 
Pri obravnavi hujših nesreč na odseku sem ugotovil, da je največkrat ţrtev nesreč s smrtnim izidom in 
nesreč s hujšimi poškodbami pešec, kolesar ali voznik kolesa z motorjem. 
Problem, ki ga pri opisu mest nezgod do sedaj še nisem izpostavil, je neurejenost prometnega odseka 
za kolesarje, ki v relativno velikem številu prevaţajo obravnavani odsek. Postavitev kolesarskih stez je 
zaradi karakteristik odseka neracionalna rešitev, ki je zaradi bliţine objektov in zasebnega lastništva 
površin takoj ob cestišču tudi teţko izvedljiva. Ena izmed moţnih idejnih rešitev bi bilo formiranje 
kolesarskih poti prek mreţe asfaltiranih poti po Sorškem polju. Tudi ta rešitev pa najbrţ kolesarjev ne 
bi dokončno umaknila z območja regionalne ceste, razen če bi zanje dodelili izrecno prepoved uporabe 
ceste. Druga opcija, kako kolesarje usmeriti z regionalne ceste, bi bila tudi ureditev kolesarske poti 
skozi naselje, kjer je promet v celoti omejen na 30 km/h. 
V naslednjem poglavju se bom posvetil rešitvam, ki bi ob relativno nizkih vloţkih pripomogle k 
povečanju varnosti prometnega odseka ob ohranitvi trenutne pretočnosti. 
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5 REŠITVE ZA POVEČANJE VARNOSTI PROMETNEGA ODSEKA 
V tem poglavju bom predlagal rešitve za povečanje prometne varnosti odseka, obravnavanega v 
diplomski nalogi. 
5.1 Obstoječe kriţišče lokalne ceste z regionalno cesto 
Kriţišče sem predhodno ţe omenjal v povezavi s prometnimi nezgodami, vendar ga bom za nadaljnje 
potrebe podrobneje predstavil v tej točki poglavja. 
Kriţišče regionalne ceste R1-210/1109 in lokalne ceste LZ 183440 je t. i. T-kriţišče, ki ga sestavljajo 
trije kraki. Kraka A in C leţita na regionalni cesti R1-210/1109 v smeri JZ–SV, medtem ko krak D 
predstavlja priključek lokalne ceste LZ 183440. Cesti se sekata pod kotom, ki je pribliţno enak 
90 stopinjam. Regionalna cesta predstavlja glavno prometno smer, lokalna cesta pa je podrejena in 
predstavlja stransko prometno smer. Krak A je sestavljen iz voznega pasu za leve zavijalce, naravnost 
vozeče v smeri proti Kranju, in voznega pasu v smeri proti Škofji Loki. Krak C je sestavljen iz 
voznega pasu za desne zavijalce, voznega pasu za naravnost vozeče v smeri proti Škofji Loki in pasu 
proti Kranju. Krak D, ki predstavlja priključek lokalne ceste, pa ima ločen pas za leve zavijalce in 
ločen pas za desne zavijalce ter vozni pas v smeri proti Straţišču. 
V obstoječem kriţišču ni urejenega prehoda za pešce, prav tako ni urejenih površin za kolesarje. Smeri 
krakov in situacijo kriţišča prikazuje ortofoto posnetek na Sliki 46. 
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Slika 46: Kraki kriţišča (Geopedia, 2016) 
Kriţišče regionalne in lokalne ceste zaradi neenakovrednosti obeh kriţajočih se prometnih poti 
predstavlja kriţišče s stransko cesto. Kriţišče je na priključku stranske prometne smeri regulirano s 
prometnim znakom II-1, ki predstavlja kriţišče s prednostno cesto [18]. 
Za potrebe konstruiranja kroţnega kriţišča sem na območju kriţišča opravil štetje prometa v mesecu 
septembru v času jutranje in popoldanske urne konice. Tekom štetja sem opazil, da se v določenih 
obdobjih na mestu za leve zavijalce na lokalni cesti pojavi daljša kolona vozil, zaradi česar sem se 
odločil preveriti prepustnost obstoječega kriţišča. 
5.1.1 Rezultati štetja prometa in izračun stopnje nasičenosti  
Štetje prometa v izbranem kriţišču sem opravil dne 7. 9. 2016. Za obdobje štetja sem izbral tri ure v 
času jutranje konice, tj. od 7. do 10. ure, in tri ure v času popoldanske konice, tj. od 14.45 do 17.45. 
Rezultate štetja prikazujeta Prilogi D in E. Izračun kapacitete kriţišča sem opravil na podlagi 
rezultatov obeh urnih konic, kljub temu da je bilo kriţišče najbolj obremenjeno v času med 15. in 16. 
uro.  
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Vozila, ki sem jih upošteval pri štetju: 
 motorna kolesa,  
 osebni avtomobili,  
 avtobusi, 
 tovornjaki (lahka tovorna vozila in srednje teţka tovorna vozila), 
 teţka tovorna vozila (vlačilci in tovornjaki s priklopnikom). 
Štetje prometa sem izvajal v 15-minutnih časovnih intervalih. Upošteval sem šest vodilnih smeri. Na 
kraku A sem štel leve zavijalce (AL) in naravnost vozeče (AN), na kraku C desne zavijalce (CD) in 
naravnost vozeče (CN), na kraku D pa leve zavijalce (DL) in desne zavijalce (DD).  
Zaradi olajšanega pojmovanja različnih tipov prevoznih sredstev v analizi sem prometni tok izrazil v 
enotah osebnih vozil (EOV). Za potrebe analize sem za osebna vozila in motorna kolesa upošteval, da 
predstavljajo v prometnem toku 1 EOV, avtobus predstavlja 2 EOV, kakor tudi tovornjaki, teţka 
tovorna vozila pa v analizi predstavljajo 3,5 EOV. 
V analizi je treba upoštevati nihanje prometnih obremenitev v obdobju ene ure. Zaradi tega sem uro 
razdelil na več krajših obdobij. Za določanje neenakomerne prometne obremenitve v kriţišču znaša 
eno obdobje 15 minut. Razmerje med prometno obremenitvijo kriţišča oziroma volumnom prometa v 
konični uri in 4-kratnikom maksimalnega volumna 15-minutnega intervala imenujemo "faktor konične 
ure (FKU)". Angleški termin za FKU je "peak hour factor (PHF)". 
Enačba za FKU se glasi: 





15                 (7) 
Vsota Qi
15 
predstavlja volumen prometa v konični uri, Qi,max
15
 pa maksimalni volumen v 15-minutnem 
intervalu. 
Enačba za stopnjo nasičenosti X se glasi: 
X =  
𝑄𝑚𝑒𝑟
𝑀𝑁
 (8)                (8) 
V enačbi predstavlja Qmer merodajno prometno obremenitev, MN pa zmogljivost smeri prometnega 
toka, ki je funkcija prednostnega prometnega toka MH in časovne vrzeli tČV. Časovna vrzel je odvisna 
od vrste manevra, signalizacije, števila voznih pasov in hitrosti. Za ustrezno stopnjo nasičenosti se 
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upošteva razmerje, manjše od 0,85, mejna vrednost, če v računu upoštevamo promet urne konice, pa 




    < 0,85 (0,90)               (9) 
Qmer izračunamo kot količnik dejanske prometne obremenitve Qdej in FKU:  
Qmer  =  
𝑄𝑑𝑒𝑗
𝐹𝐾𝑈
             (10) 
Postopek računa je sledeč: po opravljenem štetju prometa na izbranem kriţišču najprej določimo FKU. 
Nato izračunamo vrednosti prednostnega prometnega toka. Ko imamo vrednost prednostnega 
prometnega toka MH določeno za različne vozliščne situacije, moramo za vsako od njih določiti še 
ustrezno mejno časovno vrzel tČV. Mejne vrednosti ob upoštevanju hitrosti v kriţišču in številu voznih 
pasov izberemo iz preglednic. 
Rezultati analize so prikazani v Prilogah D in E. 
Po izvedenem računu ugotovimo, da je stopnja zasičenosti za leve zavijalce iz kraka D v času 
popoldanske urne konice prevelika, ker je razmerje večje od 0,85, zaradi česar so potrebne spremembe 
na nivoju kriţišča. 
5.1.2 Idejna rešitev – kroţno kriţišče 
Zaradi prevelike stopnje zasičenosti za leve zavijalce s "podrejenega" kraka D in ţelje po umiritvi 
prometa, s katero bi povečali varnost širšega območja okolice kriţišča, se zdi primerna rešitev 
sprememba obstoječega kriţišča v kroţno kriţišče. 
Za izračun ustreznih dimenzij kroţišča oziroma zmogljivost uvoza sem uporabil švicarsko metodo. 
Postopek po švicarski metodi je splošno znan, zato ga ne bom podrobneje opisoval, v prilogah F in G 
prikazujem izračun in izbrane dimenzije kroţnega kriţišča in spremljevalnih površin. 
Obstoječe kriţišče je sicer urejeno po predpisih, a ima poleg omenjenega problema zasičenosti tudi 
neustrezno cestno razsvetljavo. V primeru rekonstrukcije kriţišča bi bilo zato treba izvesti tudi 
nadgradnjo le-te. Pri konstruiranju novega kroţnega kriţišča je treba upoštevati tudi kolesarje in pešce. 
Iz tega razloga sem se pri skici idejne rešitve posvetil tudi temu problemu in poleg kroţnega kriţišča, 
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namenjenega motornemu prometu, vrisal tudi pločnik za pešce in kolesarje. Skico idejne rešitve 
prikazuje Slika 47. 
 
Slika 47: Novo stanje na kriţišču lokalne ceste z regionalno cesto R1 210/1109 na stacionaţi km 1 + 400 
Na Sliki 47 vidimo idejni prikaz novega kroţnega kriţišča. Parametre novega kroţišča predpisujejo 
tehnične specifikacije za javne ceste, točneje za kroţna kriţišča [19]. Za tip kroţišča sem izbral kroţno 
kriţišče s pritisnjenim pasom za desne zavijalce iz kraka C [20]. Kroţišče bi bilo trikrako in 
enopasovno z zunanjim radijem 36 m in širino vozišča 5 m, vsi uvozi in izvozi pa bi bili enopasovni. 
Rdeča barva prikazuje potek kolesarske steze, ki bi povezovala Zgornje Bitnje s kolesarsko stezo na 
Delavskem mostu v Kranju. Rumena barva predstavlja koridor, namenjen pešcem, ki bi lahko varno 
prečkali cestišče v območju kroţišča in dostopali do poljske poti na desni strani Slike 47. 
5.2 Širina obstoječe ceste 
Dimenzije obstoječega prečnega profila ceste sem opisal v točki 3.1.2, prikazuje jih Slika 48.  
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Slika 48: Dimenzije obstoječega prečnega profila vozišča 
Na obstoječem vozišču ni robnih črt in posledično tudi ne robnih pasov. Bankine so ponekod 
zatravljene in znašajo med 60 in 90 cm (povprečno 75 cm).  
Pomanjkljiva horizontalna signalizacija na obstoječem vozišču zmanjšuje nivo varnosti na 
obravnavanem odseku. Formiranje robnih črt bi najverjetneje umirilo promet tudi v času izven urnih 
konic, ko so hitrosti praviloma višje. Poleg tega bi kolesarjem in pešcem omogočilo laţje in varnejše 
gibanje v okolici prometnice, saj ločnica, ki jo predstavlja robna črta, vizualno bolje loči vozišče od 
preostalega dela cestišča. 
5.2.1 Predlog spremembe obstoječega stanja cestišča 
Idejno rešitev problema neustreznosti tipskega prečnega profila ceste prikazuje Slika 49. S pomočjo te 
rešitve bi pridobili robni pas in zoţili vozni pas. Na račun tega bi pridobili dodatno površino, od 
vozišča ločeno z robno črto. Na teh površinah bi se lahko varneje gibali pešci in kolesarji, območje 
vozišča pa bi bilo bolje definirano, s čimer bi ranljivi udeleţenci točno vedeli, kje se ne smejo gibati.  
 
Plestenjak, G. 2017. Analiza odseka regionalne ceste R1 210/1109 in predlog ukrepov za izboljšanje prometne varnosti.  47 
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program I. stopnje Gradbeništvo. 
 
Slika 49: Predlog spremembe obstoječega stanja ceste 
Slika 49 prikazuje opisani ukrep. Vozni pas bi zoţili na 3,25 m na smerno vozišče, pridobili pa bi 
25 cm širok robni pas na obeh smereh cestišča.  
5.3 Problem previsoke hitrosti voţnje na odseku in predlog rešitve 
Zaradi relativno širokega vozišča in dokaj ravne trase prihaja na obravnavanem odseku do pogostih 
kršitev omejitve hitrosti. Prekoračitve so povsem vsakdanje in se najpogosteje gibljejo okoli 10 km/h, 
seveda pa se pojavijo tudi hitrosti, ki močno ogroţajo varnost udeleţencev v prometu. Pogostost 
kršitev bi bilo pametno zmanjšati, kot moţna rešitev se ponuja postavitev prometnega znaka "Vi 
vozite!" vzdolţ trase. Omenjeni prometni znak prikazuje Slika 50 [21]. Signalizacija deluje na 
principu, da pohvali voznike, ki vozijo s primerno hitrostjo, in graja tiste, ki omejitev hitrosti 
prekoračijo. To stori z grafičnim vmesnikom, ki je prikazan na sliki. 
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Slika 50: Prometni znak "Vi vozite" (Sipronika, 2016) 
Menim, da bi postavitev prometnega znaka zaradi psihološkega vpliva pripomogla k umiritvi prometa 
na odseku in posledično večji varnosti. Psihološki vpliv znaka je večji kot pri klasičnem prometnem 
znaku, ker voznika "nagrajuje" za ustrezno voţnjo, istočasno pa ga opominja, če vozi prehitro.  
5.4 Problem preglednosti določenih priključkov na GPS in predlog rešitev  
Preglednost nekaterih priključkov na GPS je slaba, ponekod pa skorajda nična. Na teh delih bi bilo za 
doseganje večje varnosti v prometu treba postaviti cestna ogledala. To seveda nevarnosti trka ne bi v 
celoti odpravilo, a bi voznikom olajšalo vključevanje v prometni tok. Ker je tehnika ţe močno 
napredovala, lahko razmišljamo o še bolj napredni, t. i. aktivni prometni signalizaciji. Pri tej poleg 
klasičnega ogledala udeleţencu v prometu ponudimo še elektronsko pomoč pri vključevanju v promet. 
To pomoč predstavlja prometni znak s svetlobno signalizacijo. Za te namene se zdi odličen program 
"Vse bo v redu", ki ga podpira sistem "COPS@ROAD" [22]. Ta sistem s pomočjo Zavarovalnice 
Triglav razvija Peter Korun iz podjetja Aktivna signalizacija Korun. Izgled omenjene tehnologije 
prikazuje Slika 51. 
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Slika 51: Sistem COPS@ROAD, aktivna signalizacija za večjo varnost v prometu (Boţič, 2016) 
V principu tehnologija deluje tako, da ob pribliţevanju vozila po neprednostni cesti le-tega najprej 
zazna in to signalizira z utripajočimi lučmi. Ko se sproţi mehanizem pribliţevanja vozila na SPS, 
sistem s pomočjo senzorjev zazna pribliţevanje vozila po GPS in o tem s pomočjo svetlobne 
signalizacije obvesti voznika na SPS. Ta nato lahko varno ustavi vozilo v primeru zasedenosti GPS, v 
primeru, da je glavna prometna smer prazna, pa ob pomoči signalizacije varno izpelje manever in se 
vključi v promet. 
5.5 Ideja o gradnji obvozne ceste čez Sorško polje 
Ugotovil sem, da prometnica na delu odseka med stacionaţama km 1 + 300 in km 4 + 300 ponuja nivo 
usluge E. Prometnice so praviloma projektirane tako, da v 20 letih doseţejo omenjeno raven uslug, ko 
do tega nivoja pridejo, pa je ţe treba razmišljati o nadaljnjih rešitvah.  
Regionalna cesta R1 210/1109 je dokaj prometna, kar povzroča niţje hitrosti voţnje, časovno daljšo 
pot in večjo nasičenost prometnice. Zaradi tega se mi je porodila misel o rešitvi naštetih problemov z 
gradnjo "obvoznice", to je ceste, ki bi razbremenila obstoječo prometnico in bolj direktno povezovala 
Kranj s Škofjo Loko. Traso obvoznice sem lociral tako, da se začne na obstoječi cesti R1 211 Kranj 
(Labore)–Jeprca, pribliţno na tretjem kilometru te ceste pa se odcepi proti Škofji Loki, tako da prečka 
Sorško polje in se priključi na kroţišče med Škofjo Loko in Godešičem. Lokacijo trase obvozne ceste 
prikazujem z rdečo linijo na Sliki 52. 
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Slika 52: Potek trase obvoznice obstoječi regionalni cesti R1 210/1109 (Geopedia, 2016) 
  
Plestenjak, G. 2017. Analiza odseka regionalne ceste R1 210/1109 in predlog ukrepov za izboljšanje prometne varnosti.  51 
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program I. stopnje Gradbeništvo. 
6 ZAKLJUČEK 
Rešitev problema varnosti na območju kriţanja škofjeloške ceste z regionalno cesto bi bila umiritev 
prometa z ustreznimi ukrepi. K umiritvi prometa bi pripomogla sprememba kriţišča iz obstoječega T-
kriţišča, z ločenimi pasovi za leve in desne zavijalce, v novo zgrajeno kroţno kriţišče ustreznih 
dimenzij. Umiritev prometa na področju kriţišča bi prinesla pozitivne učinke tudi na preostali del 
odseka, s čimer bi se povečala varnost prometnice. Izgradnja kroţnega kriţišča bi povečala varnost 
kolesarjev pri prevozu kriţišča, zlasti tistih, ki s kraka D zavijajo levo. Poleg reševanja problema 
varnosti bi izgradnja kroţnega kriţišča povečala tudi pretočnost kriţišča, zlasti za leve zavijalce s 
kraka A in kraka D. 
Najpogostejši vzrok za prometne nezgode na odseku je neprilagojena hitrost vozil, povezana z 
interakcijo med pešci, kolesarji in motornimi vozili, do katere pride na več mestih vzdolţ odseka. 
Omejitev hitrosti na 50 km/h na celotnem odseku je ustrezna, saj število priključkov na GPS ne 
dovoljuje višjih hitrosti. Zvišanje hitrosti bi povzročilo večjo nevarnost za nezgode, zaradi česar bi 
prišlo do porasta le-teh.  
V povezavi s prometnimi nezgodami na obravnavanem območju je treba omeniti, da sem tekom 
raziskave za potrebe diplomske naloge ugotovil, da prihaja do pomanjkljivosti v registru prometnih 
nesreč, ki ga vodi Agencija za varnost v prometu. Med pregledovanjem in zbiranjem gradiva sem 
ugotovil, da nekaj podatkov za dogodke, ki so se na obravnavanem odseku zgodili, manjka. To lahko z 
gotovostjo trdim zato, ker sta bili vsaj dve nezgodi na obravnavanem odseku medijsko izpostavljeni, a 
v registru o teh dveh nezgodah ni nobenega podatka. Izločil sem tudi moţnost, da je bila katera od teh 
nezgod napačno locirana, saj podatka ni moč zaslediti v širši okolici dejanskega mesta nezgode.  
V povezavi s priključki na GPS in z njihovo številčnostjo je treba rešiti tudi problem preglednosti pri 
vključevanju, npr. z izboljšavo signalizacije, bodisi s talnimi označbami bodisi z ustrezno lociranimi 
cestnimi ogledali. Razmisliti bi bilo treba tudi o upravičenosti postavitve prometnih znakov s 
svetlobno signalizacijo, ki vozniku sporočajo obremenjenost odseka in mu tako na mestih, kjer je 
preglednost neustrezna, pomagajo pri vključevanju na GPS. 
Obstoječe cestišče ni opremljeno z robno črto, ki ločuje vozišče od robnega pasu. Zaradi karakteristik 
odseka bi bilo dobro razmisliti o spremembi prečnega profila ceste oziroma njegovi dopolnitvi. Ukrep 
bi v določeni meri lahko povečal varnost "šibkejših" udeleţencev v prometu. S pojmom "šibkejši" so 
mišljeni tako kolesarji kot pešci. Glavna ideja izvira iz zoţenja obstoječega voznega pasu in zarisa 
robne črte vzdolţ celotnega odseka. Na podlagi tega bi pridobili robni pas, s tem pa uporabno širino 
cestišča, namenjeno gibanju pešcev, eventualno tudi kolesarjem. Robni pas formalno ne bi predstavljal 
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kolesarske steze, ampak le površino, ki bi zaradi vizualne razmejitve z robno črto omogočala varnejše 
gibanje pešcev in zmanjšala moţnost oplazenja. Istočasno bi umiril motorni promet izven prometnih 
konic, ko so hitrosti na odseku praviloma višje od predpisanih. Zoţenje voznega pasu bi voznike 
prisililo v večjo pozornost, ob čemer se povprečna potovalna hitrost ne bi drastično spremenila. 
Do povečanja varnosti bi prišlo ob predpostavki, da se promet enoslednih vozil in pešcev na 
novoformirani površini ne bi znatno povečal. Če bi se to zgodilo, bi "šibki" udeleţenci v prometu 
lahko postali številčnejši in drzni. Iz tega razloga bi najbrţ veljalo kolesarje voditi po drugih poteh, to 
je izven območja prometnice. To bi lahko storili le ob predpostavki, da bi se kolesarska pot formirala 
in ustrezno signalizirala prek okoliških poti Sorškega polja oziroma skozi notranjost naselij. Na 
omenjeni način bi znatno zmanjšali moţnosti in intenzitete prometnih nezgod, v katerih bi bila 
udeleţena kolesar in voznik motornega vozila, saj je v notranjosti vasi ob glavni prometnici hitrost 
omejena na 30 km/h.  
Rezultati analize prometnega odseka so pokazali, da prometnica nudi nivo usluge E, kar pomeni, da je 
ţe dosegla mejo, ki je še sprejemljiva na koncu planske dobe dvajsetih let. To je opozorilo, da bo v 
bodoče treba razmisliti in reševati problem prevelike prometne nasičenosti odseka. Zelo radikalna 
rešitev, ki bi predstavljala velik finančni zalogaj, bi bila gradnja "obvoznice" obstoječi regionalni cesti. 
Cesta bi povezovala Kranj in Škofjo Loko in bi potekala čez Sorško polje. Nova trasa bi obšla naselja, 
skozi katera poteka obstoječa regionalna cesta. Obvozna cesta bi razbremenila cesto R1 210/1109, 
zaradi česar bi promet na njej najverjetneje upadel. Manj obremenjena cesta ne bi bila več rangirana 
kot cesta prvega reda, s tem pa bi prišli do poloţaja, ko bi jo zaradi najverjetnejše spremembe 
strukture in količine prometa lahko opremili s kolesarskimi površinami. Problem, ki spremlja idejo o 
gradnji nove obvozne ceste, je ta, da bi obvoznica prečkala obseţno območje obdelovalnih površin 
Sorškega polja, ki bi jih z gradnjo izgubili. 
Odsek regionalne ceste, ki sem ga analiziral v diplomski nalogi, na prvi pogled morda ne daje vtisa 
problematičnosti. Šele s podrobnejšim opazovanjem in analizo lahko ugotovimo, da skriva 
marsikatero pomanjkljivost, ki posledično lahko ogroţa varnost udeleţencev v prometu oziroma 
zmanjšuje pretočnost odseka. Namen diplomske naloge je bil opozoriti na nekatere od teh 
pomanjkljivosti in s tem stroki nameniti iztočnico za reševanje problematičnih situacij v bodoče. 
Ugotovitve in rešitve, ki sem jih predlagal, se namreč lahko aplicirajo na marsikateri odsek slovenskih 
cest, kjer je posredovanje prav tako zaţeleno in nujno.  
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Poškodbe skupaj Smrtne poškodbe
Hude telesne 
poškodbe
Lažje poškodbe Sled poškodbe Brez poškodb
1+300 7 2 5
1+400 23 7 1 15
1+500 19 2 1 3 13
1+600 13 1 1 4 7
1+700 9 4 5
1+800 8 3 5
1+900 2 1 1
2+000 17 1 6 1 9
2+100 16 2 2 12
2+200 4 1 3
2+300 3 1 2
2+400 10 1 2 7




2+900 15 6 9
3+000 23 2 5 16
3+100 4 1 1 1 1
3+200 3 1 1 1
3+300 5 1 1 3
3+400 3 1 2
3+500 13 3 10
3+600 6 2 1 3
3+700 1 1




4+200 9 1 8
4+300 12 3 1 8
SKUPAJ 252 5 14 63 7 163
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PRILOGA B: MERJENJE SREDNJE PROSTORSKE HITROSTI IN ZASEDENOSTI 





















14:55:00 217 69 50 23
15:00:00 204 54 53 18
15:05:00 209 59 52 20
15:10:00 207 75 52 25
15:15:00 217 79 50 26
15:20:00 239 106 45 35
15:25:00 210 71 51 24
15:30:00 205 83 53 28
15:15:00 220 136 49 45
15:20:00 240 85 45 28
15:25:00 231 105 47 35
15:40:00 229 92 47 31
18:15:00 212 66 51 22
20:15:00 211 32 51 11
20:20:00 193 48 56 16
20:25:00 220 29 49 10
6.9.2016 9:30:00 195 57 55 19
7.9.2016 14:10:00 212 71 51 24
9:20:00 205 38 53 13
9:25:00 198 48 55 16
9:30:00 213 40 51 13
9:35:00 199 39 54 13
7:10:00 213 66 51 22
7:15:00 229 96 47 32
7:20:00 221 102 49 34
7:25:00 209 72 52 24
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LOKA 111 Dorfarje QLTC8 Dorfarje 12.963 100 11.305 74 961 154 176 74 119
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PDP [9.9.2014] PLDP [2014] fkor frasti
15009 12963 1,157834 1
QAL QAN QCD QCN QDL QDD
92 578 85 448 123 123
QAL QAN QCD QCN QDL QDD
0,59 0,87 0,73 0,89 0,90 0,81
QAL QAN QCD QCN QDL QDD
181 769 135 583 158 176
tčvAL [s] tčvAN  [s] tčvCD  [s] tčvCN  [s] tčvDL  [s] tčvDD  [s]
5,5 0 0 0 6,5 5
MhAL  [EOV/h] MhAN  [EOV/h] MhCD  [EOV/h]M CN  [EOV/h]M DL  [EOV/h]M DD  [EOV/h]
718 0 0 0 1600 650
MnAL  [EOV/h] MnAN  [EOV/h] MnCD  [EOV/h]MnCN  [EOV/h]MnDL  [EOV/h]MnDD  [EOV/h]
470 1900 1900 1900 150 620
X X X X X X




JUTRANJA PROMETNA KONICA (7.00 - 10.00)
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PRILOGA E: PODATKI ŠTETJA PROMETA V ČASU POPOLDANSKE PROMETNE 
KONICE  
PRILOGA E1: ANALIZA ZAVIJALCEV 
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PRILOGA E.6: IZRAČUN STOPNJE NASIČENOSTI KRIŢIŠČA 
  
  
PDP [9.9.2014] PLDP [2014] fkor frasti
15009 12963 1,157834 1
QAL QAN QCD QCN QDL QDD
105 532 185 736 115 44
QAL QAN QCD QCN QDL QDD
0,82 0,87 0,89 0,86 0,87 0,85
QAL QAN QCD QCN QDL QDD
148 708 241 991 153 60
tčvAL [s] tčvAN  [s] tčvCD  [s] tčvCN  [s] tčvDL  [s] tčvDD  [s]
5,5 0 0 0 6,5 5
MhAL  [EOV/h] MhAN  [EOV/h]MhCD  [EOV/h]M CN  [EOV/h] MhDL  [EOV/h]M DD  [EOV/h]
1232 0 0 0 1967 1111
MnAL  [EOV/h] MnAN  [EOV/h]MnCD  [EOV/h]MnCN  [EOV/h] MnDL  [EOV/h]MnDD  [EOV/h]
250 1900 1900 1900 100 350
X X X X X X




POPOLDANSKA PROMETNA KONICA (15.00 - 16.00)
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PRILOGA F: IZRAČUN PREPUSTNOSTI KROŢNEGA KRIŢIŠČA ZA JUTRANJO 

















α[A in C] 0,12
α[D] 0,3
PSLR [1%] povprečna stopnja letne rasti v 20-ih letih
1,22019
MERODAJNI PRETOK [EOV/h]
QAL QAN QCD QCN QDL QDD
181 769 135 583 158 176
MERODAJNI PRETOK [EOV/h] za plansko dobo 20 let
QAL QAN QCD QCN QDL QDD
221 938 165 711 193 215
A C D
Qb 285 335 756
Qc 193 221 711
Qa 926 1131 386
Qe 1386 1336 920
Qmer 1159 711 408
X 0,84 0,53 0,44
IZRAČUN NA PODLAGI JUTRANJE URNE 
KONICE
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PRILOGA G: IZRAČUN PREPUSTNOSTI KROŢIŠČA ZA POPOLDANSKO URNO 













α[A in C] 0,1
α[D] 0,3
PSLR [1%] povprečna stopnja letne rasti v 20-ih letih
1,22019
MERODAJNI PRETOK [EOV/h]
QAL QAN QCD QCN QDL QDD
148 708 241 991 153 60
MERODAJNI PRETOK [EOV/h] za plansko dobo 20 let
QAL QAN QCD QCN QDL QDD
181 864 294 1209 187 73
A C D
Qb 296 268 1231
Qc 187 181 1209
Qa 1282 1051 475
Qe 1374 1402 451
Qmer 1044 1209 260
X 0,76 0,86 0,58
IZRAČUN NA PODLAGI POPOLDANSKE URNE KONICE
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PRILOGA H: POPIS DEL, KI SO SE IZVAJALA NA DELU ODSEKA R1 210 1109 
 
H2                             Plestenjak, G. 2017. Analiza odseka regionalne ceste R1 210/1109 in predlog ukrepov za izboljšanje prometne varnosti .  
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program I. stopnje Gradbeništvo. 
 
Plestenjak, G. 2017. Analiza odseka regionalne ceste R1 210/1109 in predlog ukrepov za izboljšanje prometne varnosti.  H3 
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program I. stopnje Gradbeništvo.  
  
Plestenjak, G. 2017. Analiza odseka regionalne ceste R1 210/1109 in predlog ukrepov za izboljšanje prometne varnosti.  I1 
Dipl. nal. – UNI. Ljubljana, UL FGG, Univerzitetni študijski program I. stopnje Gradbeništvo.  
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